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Die Erfindung betrifft einen Schienengliederzug, 
zwischen dessen laufwerklosen Wagenkastenenden 
ein mit einemDrehgestell versehener kurzer Zwischen- 
wagen angeordnet ist. Der Schienengliederzug kann 
eine beliebige Anzahl doppelstockiger oder auch ein- 5 
stockiger Wagen zur Beforderung von Personen oder 
Frachten enthalten, bei welchen jedoch stets zwischen 
jeweils zwei Wagen ein kurzer Zwischenwagen an- 
geordnet ist. 

Bei den bekannten Schienengliederzugen mit 10 
doppelstockigen Wagen, jedoch ohne Zwischenwagen, 
sind bei Verwendung zweiachsiger Drehgestelle je 
zwei Wagenkastenenden in einer gemeinsamen Dreh- 
pfanne auf dem Drehgestell (Jakobsdrehgestell) ge- 
lagert. Bei Verwendung von dreiachsigen Dreh- 
gestellen, bei denen wegen der Mittelachse bei Ein- 
haltung der normalen FuBbodenhohe im Wagen- 
kastenende fur die hoher zu bauende Doppeldreh- 
pfanne zwischen Drehgestell und Untergestell des 
Wagenkastens kein geniigender Abstand mehr vor- 
handen ist, sind die beiden Wagenkastenenden in 
zwei in Langsrichtung von Mitte Drehgestell symme- 
trisch versetzt angeordnete Drehpfannen einzeln ab- 
gestutzt. Diese Gliederzuge haben unter anderem fol- 
gende Nachteile: 

a) Das Eigengewicht ist im Verhaltnis zum Fas- 
sungsraum groB, insbesondere deswegen, weil 
die Nebenraume, z. B. Einstieg- und Vorraume 
— jedes Wagenende hat einen gesonderten Ein- 
stieg- und Vorraum — , anteilmaBig groB sind. 
Dies bedingt einen hohen Materialeinsatz, hohe 
Herstellungs-, Unterhaltungs- und Betriebs- 
kosten. 

b) Die Zuglange ist im Verhaltnis zum Fassungs- 
raum groB, weshalb langere Bahnsteige erforder- 35 
lich sind. 

c) Die Breite der Wagenkasten ist gering, weil sie 
fur die Kurvenfahrt wegen des im Verhaltnis 
zum Fassungsraum groBen Drehzapfenabstandes 4Q 
der Wagenkasten betrachtlich eingeschrankt wer- 
den muB. 

d) Der Obergang von Wagen zu Wagen in der Mitte 
der Stirnwande kann wegen der groBen gegen- 
seitigen Winkelausschl'age und Verdrehung der 45 
Wagenkastenenden nur schmal ausgefuhrt 
werden. 

e) Die Stirnwande miissen diagonalsteif ausgebildet 
werden, urn eine Diagonalverschiebung z. B. 
durch horizontale Fliehkrafte zu vermeiden, wo- 50 
durch der Materialeinsatz groB ist und der 
Durchgang von Wagen zu Wagen eingeengt wird. 
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f) Die Spurkranzabnutzung ist bei den dreiachsigen 
Drehgestellen mit zwei hintereinander angeord- 
neten Drehpfannen verhaltnismaBig groB, weil 
sich das Drehgestell bei Kurvenfahrt nicht frei 
drehen kann. Damit ist auch der weitere Nach- 
teil einer erhohten Entgleisungsgef ahr verbunden. 
Andere bekannte Gliederzuge ruhen mit jeweils 
zwei benachbarten Wagenkastenenden nach der be- 
kannten Art des Jakobsdrehgestells auf einem ge- 
meinsamen Drehgestell oder auf einer gemeinsamen 
Tragachse. Bei dieser Ausfuhrungsform ergibt sich 
jedoch infolge des Fehlens eines kurzen Zwischen- 
wagens ebenfalls der Nachteil, daB der Knickwinkel 
der beiden Wagen in Kurvenfahrt sehr spitz wird und 
es zu konstruktiven Schwierigkeiten fiihrt, wenn eine 
befriedigende Kurvengangigkeit gewahrleistet sein soli. 

Es sind auch Gliederzuge bekanntgeworden, bei 
denen zwischen je zwei Wagen ein kurzer Zwischen- 
wagen angeordnet ist. Es handelt sich hier um 
GliederzUge, die aus einstockigen Wagen zusammen- 
gestellt sind, bei denen der kurze Zwischenwagen 
dazu dient, aus kleinen unwirtschaftlichen Zweiachs- 
wagen wirtschaftliche Fahrzeuge mit groBem Fas- 
sungsraum zu schaffen oder auch um die innere Ein- 
schrankung der Wagen bei Kurvenfahrt zu verringern 
und um bei groBem Drehzapfenabstand der Dreh- 
gesteUe oder groBem Achsabstand der Wagen trotz- 
dem eine groBe Wagenbreite zu erzielen. Bei diesen 
Gliederzugen haben die kurzen Zwischenwagen kein 
eigenes Laufwerk. Diese Bauart, die zwar eine ver- 
haltnismaBig einfache Abstiitzung der Zwischen- 
wagen-Wagenkasten z. B. auf den beiden benach- 
barten Wagenenden ermogjicht, kann nicht angewen- 
det werden, wenn unter den beiden Wagenenden kein 
Raum fur das Laufwerk vorhanden ist oder wenn bei 
doppelstockigen Wagen der zwischen den Dreh- 
gestellen herabgezogene Unterstock moglichst lang 
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gehalten werden soli, um den Fassungsraum zu ver- 
groBern. AuBerdem bedingt z. B. bei Drehgestell- 
wagen die groBe Zahl der erforderlichen Drehgestelle 
ein hohes Eigengewicht des Zuges. 

Bei anderen bekanhten Bauarten von Gliederziigen 
sind Mittelwagen mit einem eigenen Laufwerk vor- 
gesehen, auf denen die benachbarten fahrgestellosen 
Fahrgastraume selbstandig oder nach Art des Sattel- 
schleppers ruhen. Diese Mittelwagen sind vollkommen 
selbstandige Fahrzeuge, d. h., sie konnen sich so wie 
sie sind allein im Verkehr bewegen. Nachteilig ist 
jedoch bei der Anwendung dieser Mittelwagen, daB 
die Bewegungsmoglichkeit des Mittel wagenf ah r- 
gestells durch die aufliegeriden Wagenkasten behindert 
wird, weil die Fahrgastraume in zwei weit ausein- 
anderliegenden Punkten auf den Enden des Mittel- 
wagens und damit auf seinem Fahrgestell lagern. 
Hieraus ergibt sich, daB selbst geringe, von der 
Schiene herriihrende, seitlich zur Fahrtrichtung 
wirkende StoBe den Lauf des Fahrzeuges erheblich 
verschlechtern und zugleich eine starke Spurkranz- 
abnutzung hervorrufen. 

Es ist auch ein weiterer Vorschlag bekannt- 
geworden, bei dern nur unter dem kurzen Zwischen- 
wagen ein Drehgestell angeordnet ist. Das besondere 
Merkmal dieses Vorschlages ist, daB zwischen dem 
Drehgestell und dem Zwischenwagen-Untergestell zu- 
satzlich einRahmentrager allseitig drehbar gelagert ist, 
auf dessen Enden sich die laufwerklosen Wagenkasten- 
enden gelenkig abstiitzen zu dem Zweck, den Dreh- 
gestellauf zu verbessern. Dieser Vorschlag ist un- 
zweckmaBig, weil es bei Einhaltung der normalen 
FuBbodenhohe im Zwischenwagen nicht moglich er- 
scheint, den Rahmen, der aus Grunden der Festig- 
keit eine betrachtliche Hohe haben muB, zwischen 
Drehgestell und Zwischenwagen-Untergestell unter- 
zubringen. AuBerdem bedingt diese Lagerung der 
Wagenkasten eine komplizierte Stabilisierungs- und 
Lenkeinrichtung fur die Wagenkasten, deren Losung 
nicht bekannt und in dem Vorschlag nicht er- 
lautert ist. 

Demgegeniiber liegt der Erfindung die Aufgabe 
zugrunde, einen Gliederzug mit moglichst einfachen 
Mittel zu schaffen, der unter anderem folgende Vor- 
teile verwirklicht: 

a) Geringes Eigengewicht im Verhaltnis zum Fas- 
sungsraum und damit geringerer Materialeinsatz, 
geringere Herstellungs-, Unterhaltungs- und Be- 
triebskosten. 

b) Geringere Zuglange im Verhaltnis zum Fassungs- 
raum, weshalb nur kurze Bahnsteige erforderlich 
sind. 

c) GroBere Wagenbreite, die ein Mittel zur Ver- 
groBerung des Fassungsraumes darstellt. 

d) Cbergange in der lichten Breite des Wagen- 
kastens mit ungehindertem Obergang von Wagen 
zu Wagen. 

e) Verwendung diagonal weicher Stirnwande an den 
laufwerklosen Wagenkastenenden durch An- 
ordnung von Gelenken fur die seitliche Ab- 
stiitzung der laufwerklosen Wagenkastenenden. 

f) Die Drehgestelle sind frei drehbar angeordnet, 
womit geringster SpurkranzverschleiB und groBte 
Sicherheit gegen Entgjeisungen gewahrleistet 
sind. 
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ErfindungsgemaB wird dies bei einem Schienen- 
gliederzug der eingangs beschriebenen Art dadurch 
erreicht, daB der Wagenkasten des Zwischenwagens 
in der bei Drehgestellfahrzeugen bekannten Art direkt 
5 auf dem Drehgestell mittels einer Drehpfanne und 
seitlichen Gleitstucken gelagert ist, jedes laufwerklose 
Wagenkastenende mittels eines gelenkigen Auflagers 
und eines Stiitzlagers an dem Wagenkasten des Zwi- 
schenwagens allseitig gelenkig abgestiitzt und durch 

io eine Stabilisierungs- und Lenkeinrichtung mit dem- 
selben verbunden ist. Diese dient dazu, ungleiche 
Krafte auszugleichen und bei Kurvenfahrt den 
Wagenkasten des Zwischenwagens in der waage- 
rechten und senkrechten Ebene auf die Winkel- 

15 halbierende des durch die beiden laufwerklosen 
Wagenkastenenden gebildeten Winkels einzustellen. 

Fur die Gelenke, die die senkrechte Stutzkraft der 
laufwerklosen Wagenkastenenden ubertragen, konnen 
die bekannten Drehpfannen verwendet werden, die 

ao auBer der senkrechten Stutzkraft auch die waage- 
rechten Krafte in jeder Richtung ubertragen. Diese 
Auflager sind nach der Erfindung an den Enden des 
in seiner Mitte die Drehpfanne des Wagenkastens des 
Zwischenwagens tragenden Untergestell-Mittellangs- 

as tragers angeordnet. 

Wahrend sich der Wagenkasten des Zwischen- 
wagens gegen seitliches Abkippen in bekannter Weise 
durch seitliche Gleitstiicke am Rahmen auf dem 
Drehgestell abstutzt, ist erfindungsgemaB das Stiitz- 

30 lager fiir die seitliche Abstiitzung des laufwerklosen 
Wagenkastenendes unterhalb des Daches in der Mitte 
der Stirnwande der beiden Wagenkasten befestigt, so 
daB das Kippmoment der laufwerklosen Wagen- 
kastenenden iiber den Wagenkasten des Zwischen- 

35 wagens auf sein Drehgestell ubertragen wird. Diese 
Anordnung der Stiitzlager eriaubt es, die laufwerk- 
losen Wagenkasten in der Richtung quer zum Fahr- 
zeug verhaltnismaBig diagonalweich, d. h. ohne Stirn- 
wande oder starke Ecksaulen, auszubilden. 

40 Damit sich die Wagenenden in waagerechten 
Kurven und bei Gefallewechsel entsprechend ein- 
stellen konnen, ist nach der Erfindung das Stiitzlager 
fiir die seitliche Abstiitzung des laufwerklosen Wagen- 
kastenendes um die senkrechte Achse drehbar und in 

45 Langsrichtung zu den Wagen verschiebbar ausge- 
bildet. Um z. B. in iiberhohten Kurven einen zwang- 
losen Drehgestellauf zu erhalten und damit der Ent- 
gleisungsgefahr zu begegnen, ist es insbesondere bei 
langeren Zugeinheiten erforderlich. daB sich die 

50 Wagenkasten um ein der Oberhohung entsprechendes 
MaB gegenseitig verdrehen konnen. Dies kann nach 
der Erfindung dadurch erreicht werden, daB das 
Stiitzlager fur die seitliche Abstiitzung des laufwerk- 
losen Wagenkastenendes in Querrichtung zu den 

55 Wagen um ein der Verdrehung des Wagenkastens bei 
der Einfahrt in iiberhohte Kurven entsprechendes 
MaB federnd ausgebildet ist. 

Fiir die Stabilisierungs- und Lenkeinrichtung eignen 
sich solche Vorrichtungen, die bei sinngemaB rich- 

60 tiger Anordnung zu den Ebenen, in denen sie wirken 
sollen, einen Festpunkt an dem Wagenkasten des 
Zwischenwagens haben und deren an den laufwerk- 
losen Wagenkastenenden gelenkig befestigte Lenker- 
stangen zwangsweise gegenlaufige Bewegungen zuein- 

65 ander ausfuhren und den gegenseitigen Bewegungen 
der Wagenkasten folgen konnen. Nach der Erfindung 
kann die Stabilisierungs- und Lenkeinrichtung z. B. 
aus zwei an sich bekannten doppelarmigen Hebel- 
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gestangen gebildet werden, deren Lenkerstangen all- 
seitig bewegliche Gelenke haben, wobei die Lenker- 
stangen mit ihren freien Enden allseitig gelenkig an 
den laufwerklosen Wagenkastenenden angeschlossen 
sind. Die doppelarmigen Hebel sind mit ihrem mittle- 5 
ren Drehpunkt auf einem festen Bolzen an den Langs- 
seiten des Wagenkastens des Zwischenwagens dreh- 
bar gelagert und, damit die Hebelgestange in zwei 
Ebenen wirken konnen, unter etwa 45° zur Waage- 
rechten quer zum Wagen geneigt angeordnet. io 

Es besteht auch die Moglichkeit, daB fiir jede der 
beiden Ebenen ein Hebelgestange gesondert ange- 
ordnet wird. 

ErfindungsgemaB kann ferner die Stabilisierungs- 
und Lenkeinrichtung in bekannter Weise aus zwei 15 
Schraubengestangen gebildet werden, deren mit 
steilem Rechts- und Linksgewinde versehene Spindel- 
mutter in einem Lager an den Langsseiten des Wagen- 
kastens des Zwischenwagens drehbar gelagert ist und 
deren Lenkerstangen cinerseits mittels Kardan- ao 
gelenken an den laufwerklosen Wagenkastenenden 
befestigt und andererseits iiber Kardangelenke mit 
der Spindelmutter beweglich verschraubt sind. 

In den Zeichnungen sind zwei Ausfiihrungsbeispiele 
gemaB der Erfindung dargestellt. Es zeigt schematisch 25 
Abb. 1 einen Gliederzug in der Seitenansicht, 
Abb. 2 einen Zwischenwagen mit der gelenkigen 
Verbindung der laufwerklosen Wagenkastenenden 
und der aus Hebelgestangen gebildeten Stabilisie- 
rungs- und Lenkeinrichtung in der Seitenansicht, 30 
Abb. 3 die Draufsicht zu Abb. 2, 
Abb. 4 einen Schnitt durch den Zwischenwagen 
nach der Linie A-B in Abb. 2, 

Abb. 5 einen Schnitt durch das Stiitzlager und das 
gelenkige Auflager nach der Linie C-D in Abb. 2, 35 

Abb. 6 die Draufsicht zu Abb. 2 mit quer zurFahrt- . 
richtung verdrehten Wagenenden, 

Abb. 7 die Stellung der Wagenkasten im Gefalle- 
wechsel in der Seitenansicht, 

Abb. 8 die Stellung der Wagenkasten in der waage- 40 
rechten Kurve in der Draufsicht, 

Abb. 9 den Zwischenwagen mit der gelenkigen 
Verbindung der laufwerklosen Wagenkastenenden bei 
einem zweiten Ausfiihrungsbeispiel und der aus 
Schraubengestangen gebildeten Stabilisierungs- und 45 
Lenkeinrichtung in der Seitenansicht, 
Abb. 10 die Draufsicht zu Abb. 9. 
Der Gliederzug ist nach Abb. 1 aus zwei End- 
wagen 1, einem Mittelwagen 2 und zwei durch je ein 
Drehgestell getragene Zwischenwagen 3 zusammen- 50 
gestellt. Der Wagenkasten 4 des Zwischenwagens 3 
ist in der bei Drehgestellfahrzeugen bekannten Art 
direkt auf dem Drehgestell 5 mittels einer Dreh- 
pfanne 6 und seitlichen Gleitstucken 7 gelagert. Die 
beiden laufwerklosen Wagenkastenenden 8 sind 55 
mittels gelenkiger Auflager 9 und Stiitzlager 10 an 
dem Wagenkasten 4 des Zwischenwagens 3 allseitig 
abgestiitzt und durch eine Stabilisierungs- und Lenk- 
einrichtung 11 mit demselben verbunden, die un- 
gleiche Krafte ausgleicht und bei der Kurvenfahrt den 60 
Wagenkasten 4 des Zwischenwagens 3 in der waage- 
rechten und senkrechten Ebene auf die Winkel- 
halbierende des durch die beiden laufwerklosen 
Wagenkastenenden 8 gebildeten Winkels einstellt. 

Die Auflager 9, die die senkrechte Stiitzkraft der 65 
laufwerklosen Wagenkastenenden 8 iibertragen, sind 
bekannte Kugeldrehpfannen, die auBer der senk- 
rechten Stiitzkraft auch die waagerechten Krafte in 
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jeder Richtung iibertragen. Sie sind an den Enden 
des in seiner Mitte die Drehpfanne6 des Wagen- 
kastens 4 des Zwischenwagens 3 tragenden Unter- 
gestell-Mittellangstragers 12 angeordnet. 

Die Stiitzlager 10 fiir die seitliche Abstiitzung der 
laufwerklosen Wagenkastenenden 8 sind unterhalb 
des Daches in der Mitte der Stimwande der Wagen- 
kasten 8 und 4 befestigt, so daB das Kippmoment der 
laufwerklosen Wagenkastenenden 8 iiber den Wagen- 
kasten 4 des Zwischenwagens 3 auf das Drehgestell 5 
iibertragen wird. Damit sich die Wagenkastenenden 8 
in waagerechten Kurven und im Gefallewechsel ent- 
sprechend einstellen konnen, ist das Stiitzlager 10 fiir 
die seitliche Abstiitzung der laufwerklosen Wagen- 
kastenenden 8 um die senkrechte Achse drehbar und 
in Langsrichtung zu den Wagen verschiebbar ausge- 
bildet. 

Der Teil des Stutzlagers 10 fur die seitliche Ab- 
stiitzung des laufwerklosen Wagenkastenendes 8 ist 
mittels Blattfedem 18 federnd ausgebildet, so daB 
sich z. B. in iiberhohten Kurven die Wagenenden 
quer zur Fahrtrichtung um ein entsprechendes MaB 
gegenseitig verdrehen konnen. 

Die Stabilisierungs- und Lenkeinrichtung 11 ist aus 
bekannten Hebelgestangen gebildet, deren Lenker- 
stangen 13 in Kardangelenken 14 enden. Die doppel- 
armigen Hebel 15 sind mit ihrem mittleren Dreh- 
punkt an den Langsseiten des Wagenkastens 4 mittels 
fester Bolzen 16 und, damit sie in zwei Ebenen wirken 
konnen, unter etwa 45° zur Waagerechten quer zum 
Wagen geneigt drehbar angeordnet. Die Lenker- 
stangen 13 sind mit ihren freien Enden an den lauf- 
werklosen Wagenkastenenden 8 iiber je ein Kardan- 
gelenk 14 angeschlossen. 

Bei dem in den Abb. 9 und 10 dargestellten Aus- 
fiihrungsbeispiel besteht die Stabilisierungs- und Lenk- 
einrichtung 11 in bekannter Weise aus Schrauben- 
gestangen, deren mit steilem Rechts- und Links- 
gewinde versehene Spindelmutter 17 in einem an den 
Langsseiten des Wagenkastens 4 des Zwischen- 
wagens 3 vorgesehenen Lager 19 drehbar gelagert ist 
und deren Lenkerstangen 13 einerseits mittels eines 
Kardangelenkes 14 an den laufwerklosen Wagen- 
kastenenden 8 befestigt und andererseits iiber Kardan- 
gelenke 14 mit der Spindelmutter 17 beweglich ver- 
schraubt sind. 

Der Anspruch 1 schutzt nur die Gesamtkombi- 
nation samtlicher in ihm enthaltener Merkmale. 

PATE N TANS PR OCHE: 

1. Schienengliederzug, zwischen dessen lauf- 
werklosen Wagenkastenenden ein mit einem 
Drehgestell versehener kurzer Zwischenwagen 
angeordnet ist, da durch gekennzeichnet, daB der 
Wagenkasten (4) des Zwischenwagens (3) in der 
bei Drehgestellfahrzeugen ublichen Art direkt auf 
dem Drehgestell (5) mittels einer Drehpfanne (6) 
und seitlichen Gleitstucken (7) gelagert ist, jedes 
laufwerklose Wagenkastenende (8) mittels eines 
gelenkigen Auflagers (9) und eines Stutzlagers 
(10) an dem Wagenkasten (4) des Zwischen- 
wagens abgestiitzt und durch eine Stabilisierungs- 
und Lenkeinrichtung (11) mit diesem verbun- 
den ist. 

2. Schienengliederzug nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die zwei gelenkigen 
Auflager (9), welche vorwiegend die senkrechten 
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Stutzkrafte der beiden laufwerklosen Wagen- 
kastenenden (8) aufnehmen, an den Enden des in 
seiner Mitte die Drehpf anne (6) des Wagenkastens 
(4) des Zwischenwagens (3) tragenden Unterge- 
stell-MitteUangstragers (12) angeordnet sind. 5 

3. Schienengliederzug nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Stiitzlager (10) fur 
die seitliche Abstikzung des laufwerklosen 
Wagenkastenendes (8) unterhalb des Daches in 
Mitte der Stirnwande beider Wagenkasten (4 10 
und 8) befestigt ist. 

4. Schienengliederzug nach den Anspriichen 1 
und 3, dadurch gekennzeichnet, daB das Stiitz- 
iager (10) fur die seitliche Abstiitzung des lauf- 
werklosen Wagenkastenendes (8) um die senk- 15 
rechte Achse drehbar und in Langsrichtung zu 
den Wagen versohiebbar ausgebildet ist. 

5. Schienengliederzug nach den Anspriichen 1, 
3 und 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Stiitz- 
iager (10) fur die seitliche Abstiitzung des lauf- ao 
werklosen Wagenkastenendes (8) in Querrichtung 
zu den Wagen um ein der Verdrehung des Wagen- 
kastens bei der Einfahrt in iiberhohte Kurven eni- 
sprechendes Mafi federnd ausgebildet ist. 

6. Schienengliederzug nach Anspruch 1, wobei 35 
jede aus einem doppelarmigen Hebel und zwei 
mit diesem gelenkig verbundenen Lenkerstangen 
bestehende Stabilisierungs- und Lenkeinrichtung 
mit ihren Lenkerstangen an den beiden laufwerk- 
losen Wagenkastenenden allseitig gelenkig ange- 30 
schlossen ist, dadurch gekennzeichnet, daB der 
doppelarmige Hebel (15) mit seinem mittleren 
Drehlager auf einem festen Bolzen (16) an der 
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Langsseite des Wagenkastens (4) des Zwischen- 
wagens (3) und unter etwa 45° zur Waagerechten 
quer zum Wagen geneigt drehbar angeordnet ist. 

7. Schienengliederzug nach den Anspriichen 1 
und 6, dadurch gekennzeichnet, daB fiir die waa- 
gerechte wie fiir die senkrechte Ebene eine Stabi- 
lisierungs- und Lenkeinrichtung (11) gesondert 
angeordnet ist. 

8. Schienengliederzug nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Stabilisierungs- und Lenk- 
einrichtung (11) in bekannter Weise aus zwei 
Schraubengestangen gebildet ist, deren mk steilem 
Rechts- und Linksgewinde versehene Spindel- 
mutter (17) in einem Lager (19) an der Langsseite 
des Wagenkastens (4) des Zwischenwagens (3) 
drehbar gelagert ist und deren zwei Lenkerstan- 
gen (13) einerseits mittels Kardangelenken (14) 
an den laufwerklosen Wagenkastenenden (8) be- 
festigt und andererseits iiber Kardangelenke (14) 
mit der Spindelmutter (17) beweglich verschraubt 
sind. 
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